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PRIMERA PARTE
Consideraciones relativas al proyecto en general.

Es costumbre comenzar las memorias de los proyeclos pon-
derando la importancia de la carretera que se trata de construir,
va por servir 4 comarcas enteras que se hallan incomunicadas,
ya por poner en relacion dos 6 mds poblaciones importantes, ora
por enlazar con la estacidn del ferrocarril otras carreteras 6 co-
marcas importantes; acaso por facilitar el acceso de productos d
una 6 varias ferias importantes, etc. De nada nos serviria repetir
aqui argumentos tan manoseados que, 4 fuerza de repetidos, no
causa impresién su lectura. jSon tantas desgraciadamente las
comarcas que en Espafia se encuentran en el mismo caso!

Por esta razén no entramos & detallar la importancia de esla
carretera hajo todos estos aspectos, que Lodos los reune, pues en
el extenso territorio que sirve de 250.000 kilémelros cuadrados,
en el que se comprenden tres partidos judiciales, no hay ni un
solo camino carrctero; agravado este estado de cosas por el hecho
de ser limitrofe con Irancia, donde las lineas de ferrocarriles
Hegan & 30 kilémetros de la frontera, y la red de comunicacio-
nes es tupida, que para distinguir sus mallas en mapa de escala
usual es necesario el auxilio de la lente.

Los habitantes de esta region todos han traspasado la fronte-
ra, conocen estas circunstancias, y sus lamentaciones hieren el
sentimiento patrio de los que, como nosotros, recorren por pri-
mera vez esta comarca.

El objetivo principal que tuvo el legislador al incluir esta
carretera en el plan general fué, sin duda alguna, poner en co-
municacion con la madre patria el valle de Ardn, que estd all4,
detrds de la enorme barrera de los Pirineos, donde nace el céle-
bre rio Garona, que riega el Mediodia de Francia, y para cono-
cer la importancia de este valle, tomamos los siguientes datos de
la Memoria del proyecto redactado por el Ingeniero Jefe D). José
Bores el afio 1907, en la que, en su par. 2.°, lo describe con de-
lenimiento. y dice asi:

El valle de Aran, uno de los partidos judiciales, denominado

—_—

(1) Por su gran interés 6 importancia copiamos la Memoria oficial de este
proyecto. '

de Viella, de la provincia de Lérida, se compone de 19 distritos
municipales. Linda por su parte Norte con los departamentos
Alto Garona y Ariege, de la Reptiblica francesa; por el Oeste con
la provincia de Huesca y dicho departamento del Alto Garona, y
por el Sur y Esle con la provincia de Lérida. Viella su capital,
dista 118 Kkilémetros en linea recta de Lérida, y por la carrelera
distard 225, 6 sea un 90 por 100 mds. La exlension superficial
del valle es el de 73.000 hectdreas, y su poblacién total 10.000
habitantes.

El rio principal del valle de Ardu es el Garona, que des-
pués toma en Francia tanto incremento; estd formado este valle
por la reunion de los rios Ruda, de Berel, de Jueu, Malo y
Aigua Moix. Por bajo de Tredos es ya propiamente Garona, y es
un rio de gran caudal, bastante aprovechado para el riego de
huertas y prados, molinos harineros y aserraderos. El Garona
liene otros afluentes dentro del valle que son el Ihola, Negro,
Barrados y Tordn.

Hay también varios manantiales de aguas sullidricas y ferru-
ginosas.

Puede, pues, considerarse el valle de Ardn como una gran
cafiada que empieza en el circo Sacustu de Saboredo y termina
en Puente de Rey. Todo el territorio vierte sus aguas al Garona,
excepto el vallecito de Montgarri, que vierte eu el Noguera-Pa-
llaresa. Debe considerarse esla comarca dividida en tres zonas,
inferior, media y superior: la primera compreude las poblacio-
nes, tierras de cultivo y prados artificiales; la segunda presenta
grandes masas de arbolado y la region alta al principio pastiza-
les 6 prados naturales que empieziu en el limile de la vegeta-
cion arbérea y concluye en las cumbres elevadas donde la caren-
cia de vegetacién es casi absoluta.

La region inferior conliene entre otras mds pequeias la po-
blacién de Les, pinlorescamente siluada en un balneario muy
concurrido y visitado de extranjeros; Bosost, preciosa villa con
monumentos de gran valor artistico y arqueologico; Las Bordas,
en el precioso valle de Jueu, Arrds y Betland; Viella, capital del
valle, sobre las orillas del rio Negro; Artias, con otro buen hal-
neario; Salardu y Tredés, ultimo pueblo del valle y el mds ele-
vado. Tredds estd 4 la altitud de 1.320 metros; todavia apare-
cen los cultivos v los prados.

A continuacién se eleva la regién media que contiene masas
enormes de arbolado, formando cintas de dos kilémelros de an-
chura 4 lo largo de ambas vertientes del valle principal y ro-
deando los valles secundarios, existiendo 23.000 hectdreas cu-
biertas de montes altos.
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Después viene la region superior que algunos autores divi-
den en alpina inferior y alpina superior. Esta regién se encuen-
tra cubierta de nieve de Octubre & Mayo, inclusive, y enel
resto del afio se convierte en una pradera excelente, que ali-
menta mas de 50.000 cabezas de ganado de todas clases, que
se venden en primavera en los mercados de Tolosa y Cata-
luila.

En resumen, la riqueza lforestal y pecuaria tiencn enorme
importancia en este Valle; la industria minera ha tomado un
grandisimo desarrollo, hallindose empleados en ella mas de
2.000 obreros, con un jornal medio de 4 francos. Por su proxi-
midad al concurrido balneario de Bagneves de Luchén, estd en
condiciones de ser un valle de.turismo y veraneo,-pero la falta
de vias de comunicacion impiden el desarrollo de las industrias
y principalmente el aprovechamiento de los saltos de aguas, en
los que hay latentes mds de 100.000 caballos.

Descrito el valle de Ardn, diremos que la carretera cons-
truida ya en todo él signe el curso del Garona hasta entrar en
Francia por puente de Rey; tendrd militarmente grandisima im-
portancia el dia que esté unida & Espana, por constituir una linea
de peuetracion d nivel.

Politicamente no hay que decir si tendrd importancia el univ
con la madre patria un pedazo de territorio hermosisimo que
estd absolutamente incomunicado, durante el invierno por las
nieves y en verano no se puede decir que esti comunicado con
nosotros por medio de un malisimo camino de herradura & tra-
vés del puerto de la Bonaigua, teniendo que recorrer & caballo
una distancia de 65 kildmetros, & contar del ltimo pueblo del
valle. Es verdaderamente asombroso cdmo este valle se conser-
va espaiiol en estas circunstancias, y lo ex, tanto, que no se ha
dado caso de una sola desercion en liempo de guerra, teniendo
que recorrer los reclutas, para incorporarse a filas, el territorio
francés hasta Trin 6 Port-Bou.

JQué diremos de la importancia econdémica-administrativa
de esta via? Siguiendo nuestro proposito de evitar cuestiones Lri-
lladas, no hablaremos del aumento de rigueza imponible por el

desarrollo de la agricultura y de la industria en generval por la

influencia de las vias de comunicacion, sino que concretando di-
remos que actualmente esti sobre el tapele una cuestion de tanta
importancia, en la que juega un papel tan importante esta carre-
tera que bastaria esta sola consideracion para que el Estado se
decidiese & darle fin y remale sin veparar en gastos ni dificul-
tades.

En el mundo de las finanzas se hia entablado una lucha titi-
nica para surtir ¢l mercado de Barcelona de energia eléctrica.
Dos poderosas Sociedades se disputan este suministro, suiza la
una y canadiense la otra, haciendo ambas un derroche de dinero
tal, que nadie pudiera sospechar que el objeto del derroche es la
explotacién econdmica de un negocio.

La Compaliia suiza posee en obcién todos los saltos de la
cuenca superior del Noguera-Pallaresi, pero no comienza la cons-
truceion hasta que la carvetera esté construida, aleccionada du-
rante la construccién del salto de Capdella, para cuya realizacién
construyé previamente un camino vecinal de 30 kildmetros en
seis meses, con un coste de mis de 1.600.000 pesetas.

La Compaiiia canadiense, 6 de Fuerzas y riegos del Ebro,em-
prendié la construccién de un pantano en Tremp, del que arran-
ca un canal, obras cuyos proyectos fueron el asombro de técnicos
y legos.

Asi las cosas, es logico pensar que la Compaiifa suiza, termi-
nadas sus obras de Capdella, quedard en- libertad de construir
los otros saltos, esperando s6lo & que la carretera esté termi-
nada.
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Mas de 200.000 caballos pueden utilizarse, y esta utilizacién
costara unos 100 millones de pesetas. EL problema es, pues, de
actividad; deben aprovecharse los dfas, contar los minutos; pues
no es posible calcular los enormes perjuicios que se ocasionan con
el retraso en contruir esta linea al pais en primer término, al Es-
tado y 4 la sociedad en general después. El pais, que pierde el
interés anual de 50 millones que importarian las obras y la eco-
nomia de la sustitucién del carbén por la energia hidrdulica. El
Estado, que pierde el ingreso por el impuesto sobre tan enorme
industria como la que se desarrollaria en Barcelona, que ldgica-
mente pensando, llegarfa & ser la primera en el mundo.

Nos hemos entretenido en poner de manifiesto la utilidad y
la urgencia de este proyecto porque estas razones han influido en
las disposiciones adoptadas por nosotros, y al no exponer el pro-
hlema con toda claridad podrian aparecer caprichosas 6 poco
meditadas.

Fstado en que se eacuentra la carretera de Balaguer
4 la frontera.

Antes de entrar en la discusién de la solucién adoptada ex-
pondremos el estado de esta carretera, lo que se expresa con cla-
ridad en el grifico adjunlo.

Por &l puede verse que la carretera actualmente ¢ dentro de
pocos meses es transitable desde Balaguer hasta Sort. En esta vi-
lla estd interrumpida por no estar la travesia construida y ser
materialmente imposible el paso de un carro & través de ella.

El trozo primero de Sort & Esterri estd construido y aproba-
do el proyecto de reparacién de algunas obras arrastradas por
las avenidas de 1907, & pesar de lo cual se efectiia en’ todo él el
trafico rodado.

El trozo segundo, casi construido y destrozado por las citadas
avenidas, estd en reconstruccién y se permite el trdnsito rodado
por él.

El tercero también estaba & medio construir y fué destroza—
do; hoy se ha subastado la mitad del mismo.

El trozo cuarto, destruido después de terminado, también
tiene aprobado el proyecto de reconstruccion.,

El trozo quinto estd terminado, y el trozo primero de la sec-
cion de Esterri 4 Viella estd en construccién muy adelantada.

El trayecto comprendido entre el final de esle trozo y el ori-
gen del trozo cuarto es el objeto de esle proyecto, y lo hemos di-
vidido en tres trozos, que designamos: segundo, de la divisoria
y tercero. »

El trozo cuarto esti en construccién muy adelantada y el
resto terminado hasta la [rontera. A causa de la cortadura de
Sort y siguientes, habiéndose construido 213 kildmetros de ca-
rretera v faltado s6lo por construir 28, hay una longitud de 65
kilémetros sin servir, deplorable resultado del procedimiento
seguido en la construccion de estas vias.

Historia del estudio de la seccion de Esterri 4 Viella,

El estudio de esta seccion se comenzd en el afio 1870 por el
Ingeniero D. José Sans Soler, en el que salvaba la divisoria por
el puerto de Beret. La Comisién mixta de Ingenieros civiles y
militares (véase apéndice num. 1) deseché este trazado por sus
inconvenientes, tanto técnicos como estratégicos, y en su virtud
ha sido preciso estudiar el trazado aconsejado por dicha Comi-
sién, 6 sea el que pasa por el puerto de la Bonaigua. El dictamen
de la Comisién mixta tiene fecha 24 de Marzo de 1898; trece
afios, por tanto, se habian invertido en desechar el trazado del
Sr. Sans Soler.
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Posteriormente se destinaron en Comision para este servicio
4 los Ayudantes D. Antonio Fernindez y Menéndez Valdés y don
Rafael Collado y Hernandez con fecha 19 de Mayo de 1897, quiz-
nes, & las 6rdenes del Ingeniero D. Alfonso Benavent, terminaron
sus trabajos en Septiembre de 1906.

Con los datos tomados por estos Ayadantes redaclé un pro-
yecto el Ingeniero Jele D. José Bores con fecha 15 de Julio de
1907, proyecto que no fué aprobado por la Superioridad, que
resolvid, con fecha 3 de Octubre de 1907, se modificase con las
siguientes prescripciones.

a) Se estudiard con mds detenimiento el trazado examinado,
si es posible el cambio de los ziszas del trozo tercero, 6 su me-
jor distribucién & lo largo de la linea por medio de una rectifi-
cacion general.

5) Se tomaran todos los datos Llopogrilicos y geolégicos para
caleular y fijar con certeza si convendria el empleo de tineles
artificiales 6 naturales, evitando algunos de los peligrosisimos
pasos de los aludes, las laderas mds malas, la subida hasta una
altura tan considerable y aminorando las dilicultades y peligros
para el trdnsito en el invierno y la longitud de la carretera. Se
estudiaran los medios para que el alumbrado y la policia de los
tineles sean lo menos onerosos posible para el Estado, reducien-
do su seccién y empleando apartaderos, estudiando con todo es-
mero su coste y situando sus bocas en sitios en que no sean de
temer los aludes y movimientos de tierras.

¢} En los pasos dificiles de grandes demontes se reducird el
ancho de la carretera & 4 metros, asignando 3,20 metros al firme
y 0,80 & los paseos.

d) Se procurard aprovechar en otras obras mds cantidad de
roca dura que la utilizada en el proyecto.

e) Siendo muy elevados los precios se reducirdn, en cuanto
sea posible, justificdndolos debidamente.

Posteriormente, en 6 de Abril de 1908, se cred una Comls\én
presidida por D. Antonio Alvarez y Redondo para el estudio de
esta seccién de carretera, y esta Comisidn, después de realizar
varios trabajos topogrificos, ces6 sin llegar i terminar ningun
proyecto.

Por dltimo, la creacién de la Jefatura de las carreteras pi-
renaicas con fecha 27 de Mayo de 1910 nos llevd & encargarnos
de este proyecto, comenzando los estudios el mismo atio 1910,
no habiendo podido presentarlo hasta hoy por los numerosos
proyectos, replanteos, liquidaciones y caminos vecinales que nos
hemos visto precisados & redactar con prioridad, que en conjunto
suman 92,851 kildmetros de carrveteras en 13 proyectos y 48,888
kilémetros de caminos vecinales en seis proyeclos.

En el plano general que presentamos en el anejo nim, 2
hemos dibujado todas las soluciones proyectadas, la primera de
éstas de color de naranja, por el. Ingeniero Jefe D. José Bores,
las soluciones negra, morada y verde por el lngeniero D. Anto-
nio Alvarez y Redondo, y la de color rojo, que es la proyectada,
por nosotros.

Clomo el problema capital de este estudio es el paso del puer-
to de la Bonaigua, intentaremos describir este puerto para mejor
comprensién de las soluciones proyectadas.

El puerio de la Bovaigua de 2.075 metros de altura sobre el
nivel del mar, es uno de los mds elevados de los Pirineos. Estd
enclavado en el macizo central de la cordillera, y de ella el pico
méas elevado el de Aneto en la sierra de la Maladeta, que tiene
3,200 metros sobre el nivel del mar. No tiene los caracteres ge—
nerales de los puertos, ¢ sea esas grandes depresiones de las cor-
dilleras donde la vista se extiende gozando por todos lados de es-
pectaculos admirables, sino que es una grieta comprendida entre
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d0s altisimas paredes de mids de 500 metros de
el mismo puerto.

De este puerto no nacen dos vaguadas importantes como
acontece generalmente, sino que del lado del Mediodia nace el rio
Bonaigua, un alluente del Noguera-Pallaresa, y del Norle no se
presentan mds que manantiales insignilicantes; es mds, las fuen-
tes del Bonaigua no hrotan en la vaguada, sino en estas laderas
escarpadas & grandes alturas.

Todos eslos caracteres [{sicos nos dan idea de que este puer—
to no es sino una gran falla, y este hecho estd confirmado por Ia
constitucién geoldgica, pues esa vaguada es linea divisoria entre
los terrenos primitivos y Cambriano.

La ladera derecha es granitica en las crestas, gneis y micas—
quistos en la base, y la de la izquierda es de caliza en las cres—
tas y pizarras en la base.

Este puerto no es ensillado como los demds, sino que presen-
ta un llano en la parte alta de cerca de dos kilémetros, en el que
se encuentran dos pequeiios estanques que vierlen sus agua & uno
y otro lado.

Otro cardcter muy notable es su perfil transversal, pues la
vertiente del Garona es una pendiente seguida y muy empinada,
y del lado del Bonaigun presenta tres escalones. El primero estid
coronado por la ermita de Nuestra Sefiora de Aras. El segundo
termina en el mogote del Pino, drbol solitario que ofrece un lu-
gar de descanso al fatigndo caminante, y el tercero termina en la
meseta superior, en la (ue en su parte mas alta se encuenta o
cruz de Van-Aleu.

Cada uno de estos escalones tiene 160 metros de altura.

Esta estructura especial es lo que determina cada una de las
soluciones adoptadas. La solucién negra entra en tunel al pie de
la ermita de Nuestra Seilora de Aras.

La solucion morada entra en tiinel poco mids abajo de la er-
mita y la roja entra en tinel al pie del ultimo escalén.

Ia solucién naranja se remonta en la ladera izquierda del
Bonaigua, lo necesario para alcanzar el mogote del pino; la verde
y la roja sélo alcanzan la meseta de la ermila para desarrollar
luego en la garganta del mismo puerto, lo necesario para pasav
por el alto la primera y para llegar 4 la boca del tunel la se-
gunda,

Este puerto, debido & su altura, permanece cerrado para los
peatones duranle tres 6 cnalro meses eu el afo, y darante dos o
tres meses 1o cruzan con grandes dificuitades, pasindole juntos
los tres correos que hacen esle servicio aisladamente en el resto
del ailo, con objeto de prestarse auxilio. :

A pesar de conocerse el peligro no deja de haber desgracias
todos los afios, por la necesidad al atravesarlo en que e encuen-
tran algunos. En 1843 quedaron sepultados cinco caminantes;
en 1845 ocho con otras tantas caballerfus y asi, & intervalos,
ocurren desgracias semejantes i las que contribuye no solo las
nieves y el viento, sino la temperatura glacial que alli reina. To-
das estas desgracias ocurren siempre en la meseta alta del puer-
t0, doude existe la célebre roca denominada Pena-Crida, contrac-
cién catalana de pena y grita, y es legendario que una vez pa-
sada esta meseta el caminante estd en salvo.

elevacién sobre

Proyecto del Sr. Bores,

Arranca este proyecto, como todos, del final del trozo prime-
ro y, como todos, sigue por la ladera izquierda del rio Bonaigua,
que es la del sol, razon suprema en aquellas alturas; pero ade-
més 1a ladera del Norte es mucho peor bajo todos aspectos.

Como todos los proyectos pasa cerca de los hortales de Sas-
trada y Andehuet, y alllegar & esle dltimo vuelve en ziszis de
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gran desarrollo, 2.800 metros, con lo que alcanza la meseta del
pino y desarrolla después en la misma garganta para alcanzar la
meseta superior. De aqui desciende, desarrollando por la ladera
derecha del Garona, por debajo del puerto, donde da seis ziszds;
mds adelante, después de pasado el barranco de los Irailes, da
otros dos mds, v al legar 4 la cuenca del rio Malo donde la la-
dera se hace mdas lendida, se da otro de bastante longitud para
poder alcanzar el origen del trozo cuarto en construccion.

Como se ve, la dilicultad en los trazados por el alto de la
divisoria estd en la bajada por el valle del Garona, porque hay
que salvar un desnivel de 586 metros, y en linea recta no hay
mis que 6 kildmetros.

En la Memoria de este proyecto, cuya lectura recomendamos,
en su cap, VI, se expresan con gran claridad las razones en que
se funda Ja adopeion de este trozo, que son todas ellas exactisi-
mas y justas.

La longitud de este trazado es de 24.86%,61 metros, con un
coste total de 3.973.435,98 peselas, y su cosle kilométrico de
150.796,44 peselas.

La pendienle genecal es el O por 100, pero en Lrozos de corta
longitud, llega al 7 por 100.

1.os radios de los ziszds son de 10 metros.

Proyectos del Sr. Alvaroz Redondo.

E:te dislinguido Ingeniero sobre un plano taquimétrico muy
complelo Lrnzd tres proyectos, el primero que representamos de
negro utiliza los 2.500 metros del proyeclo del Sr. Bores, y si-
guiendo por la misma ladera izquierda del Bonaigua, muy cerca
de la vaguada con suave pendiente llega al pie del escalén de la
ermita, y alli entra en Winel con una longitud de 4 kilometros,
vendo & salir 4 nivel del rio Garona, y desciende muy suave-
mente por la ladera derecha de esle rio hasta empalmar con el
origen del trozo cuarlo.

La longitud de la carretera se reduce & 14.419. El coste no
fué delerminado por la Comisién, pero uo seria menor de 6 mi-
llones de pesetas,

El proyecto nos parece ideal, pero muy costoso y no lleva la
condicion que se proponia el autor, y es que la carretera fuese
transitable todo el alio.

Para reducir un tanto la Jongitud del tinel, el Sr. Alvarez
Itedondo desarrolla, con mucho acierto, en la ladera del Bonai-
gua, en el cono de deyeccién del barranco del Costal, Dbien
orientado y de menor pendiente transversal, para entrar después
en tunel 4 poca mds altura que el anterior, con lo que se acortla
el tanel en 132 metros y se alarga el trazado 1,381,

Por la ladera del Garona marcha el trazado paralelamente al
primero, pero & mayor altura.

La longitud es de 15.800 metros, y el costo serd casi el mis-
mo que el anterior. :

Con objeto de que la Superioridad pudiese escoger entre las
soluciones, estudié el Sr. Alvarez otra solucién por el alto del
puerto que es la verde, y tiene de comiin con la anaranjada los
8 kiléinelros primeros; de alli se separan con objeto de pasar el
puerto, apoyandose todo lo posible en su contrafuerte central, se-
pardndose de las laderas; salva después la divisoria y desciende
desarrollando en el mismo sitio en que lo hace el trazado del se-
nor Bores, con la diferencia de que en vez de seis lazos tiene s6lo
dos muy amplios, saliéndose del hosque de Ocampo y entrando
en el circo de Ruéda 6 de Sahoredo, por consiguiente, en la zona
de las avalanchas. Después continda por la ladera del ‘garona sin
accidente alguno, siendo comun este trazado con la segunda 50—
Jucién de tiinel. ‘
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Estudio hecho por nosotros.

Como se ve, el problema 4 resolver es si se ha de pasar por
el alto del puerto ¢ si se ha de adoptar el paso de la divisoria en
tunel.

Los Sres. Benaveut, Bores (Memoria, art. 5.°) y Alvarez Re-
dondo se declaran partidarios del tinel, llegando este ultimo 4
proyectar uno de mds de 4 kilometros de longitud, el que se pro-
ponia revestir y blanquear por completo, iluminar y ventilar, asi
como sustituir el afirmado por el adoquinado.

Las razones que aduce para justificar su adopcion son las
siguientes, segin un borrador de la Memoria:

«En primer lugar, queda suprimida en absoluto la circula-
cién 4 altitudes tan elevadas como la de 2.072 metros en un te-
rreno tan abrupto v en un clima tan riguroso como el de estas
localidades.

»La longitud de la carretera se reduce extraordinariamente,
pues so6lo mediria 14.419 en vez de 24.865 y 25.616 que ofre-
cen, respectivamente, los del proyecto primitivo (Sr. Bores)y la
solucion que ahora se presenta (solucién verde).

»La conservacién, que es un factor de gran importancia, y
que siempre hay que tener en cuenta al proponer un trazado de
estas circunstancias, es de esencial interés; en el caso actual se
reduce considerablemente.

»El acortamiento se obtiene principalmente en el paso de la
divisoria donde las ohras de explanacidn serian muy costosas las
de fibrica, en gran nimero, y las de defensa enormes, si habia
de tenerse expedita ln carretera en todas épocas, pues si se hublese
de de/ar cubierta por las nicves € impracticable durante algunos me-
ses, no vale la pena de constriir tal carrelera.»

Nosolros creemos que si esta carretera se hubiese construido
el aho 70 6 antes, como debié haberse construido, dados los
grandes inlereses politicos & que tenia que dar salisfaccién, como
hemos explicado anteriormente, podia haberse adoptado la solu—
cion mds econdmica por el alto del puerto, y decimos mis eco-
nomica porque en aquella época el factor jornal era muy redu-
ducido y reducido hahia sido el presupuesto d pesar de su gran
desarrollo.

Pero en la época actual, cuando los habitantes del valle sa-
ben que se construyen tuneles en el paso de las divisorias eleva-
das; cuando los Ingenieros les han demostrado que se pueden
evitar los peligros que el Lrinsito por ellos les ofrece; cuando se
demuestra con el proyecto que presentamos que son comparables
econdmicamente las soluciones de paso de tunel y paso dela
divisoria, debido & la elevacidn extraorvdinaria de los jornales;
cuando hay que Lrabajar con vistas & Francia, que nos contempla
y nos disputa la supremacia con el pueblo de quien geogrilica-
mente es hermano; cuando con la disposicion en tinel se intro-
duce un elemento de valor estratégico incalculable, asi como con
la construccién de- los paranieves cou avalanchas, se construyen
verdaderas fortificaciones, no es posible decidirse mds que por
la construccién del tinel.

Y aqui se presenla el segundo problema: squé longitud debe
tener el tinel? A lo que se puede contestar: la necesaria para
cumplir con todas las condiciones enumeradas, con el minimo
gasto. )

Desde luego la solucién del trazado negro es la mejor; resul-
ta un trazado fuera del tunel de inmejorables condiciones, tanto
en la cuenca del Bonaigua como en la del Garona, pero su coste
la hace inaceptable, y mds cuando no se consiguen las ventajas
que se pretende conseguir con esa solucién. En efecto, se preten-
de conseguir una carretera practicable todo el ailo, y eso es pric-
ticamente imposible dada la cota de entrada del tunel de 1.642
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metros sobre el nivel del mar, en que la acumulacién de nieves
-hace en algunas épocas imposible la limpieza de la carrelera.
Ejemplo lo tenemos en el pueblo de Salardud, que es el primero
que se enépntrard 4 la bajada del puerto, y que tiene una altu-
ra sobre el nivel del mar de 1.240 metros, algunos inviernos no
pueden los vecinos salir de sus casas en varios dias, y en los
hortales de la Bonaigua, mis bajos que la boca de entrada del
tinel, quedan enterrados 4 veces mds de un mes.

Luego no es posible conseguir su paso durante todo el in-
vierno, & menos que la cota de entrada del tunel fuese poco di-
ferente de 1.000 metros; como ocurre con los ferrocarriles. Pero,
Jqué importa que el transito esté interrampido cuando los veci-
nos del valle no pueden salir de sus casas? Por esta razon nos-
otros creemos que no se debe pretender que la carretera esté
expedita todo el aiio.

También debemos observar que en los inviernos rigurosos
las nieves se acumulan mds en el fondo de los valles que en las
laderas, y particularmente en las laderas escarpadas, donde el
espesor de la capa de nieve no puede pasar de dos ¢ tres metros,
mientras que en el valle llega 4 cinco y mis.

Consecuencia de esto es que el derretimiento de las nieves en
estos altos valles se realiza mas pronto en las laderas de las 50 -
lanas que en el fondo de los mismos valles, por ser menor el es-
pesor y mayor el tiempo de exposicién al sol.

Puestos, pues, & escoger, elegiriamos un trazado en las lade-
ras y 4 alguna altura sobre el valle.

Las laderas del Garona ya hemos dicho que tienen peundien-
Les casi uniformes & partiv de 50 metros sobre el valle, pero como
la ladera del Bonaigua es escalonada, es ldgico escoger para en-
trada en tunel el pie de un escalén. No adoptando el trazado ne-
gro que tiene su hoca al pie de la ermita de la Virgen donde ter-
mina el valle del Bonaigua, es inadmisible entrar en tinel &
una cota mis elevada, si no se alcanza el rellano de esta ermita,
porque el acortamiento del tiinel serd muy pequeilo, como efec—
tivamente sucede con los dos trazados del Sv. Alvarez Redondo
(negro y morado), cuya diferencia es de.132 metros.

Por lo menos debe adoptarse la entrada al final de este re-
llano (1) que tiene 700 melros de largo, y se obtendria un acor-
tamiento del tinel de 1.400.

Mas hay un accidente topografico en este puerto que incita &
no detenerse en esta primera meseta, y es un contrafuerte que
avanza entre las paredes de esta gran falla, admirablemente
orientado al Mediodia y barrido por los vientos; agreguemos que
sus laderas son mds suaves que las de la falla y al pie del mis-
mo se extiende una gran canchalera, de antiguo glaciar, que con
su caprichoso relieve invita &4 desarrollar sobre este mogote y su
falda una traza que nos permita elevarnos. 4 la altura de la se-
gunda meseta en condiciones inmejorables, burlando las avalan-
chas y depdsitos. .

Los caminos ordinarios son los maestros en 1os trazados y de-
ben estudiarse para sacar provechosas ensehanzas. El de la Bo-
naigua, una vez que llega & este mogon, seagarra 4 él, en él se
enrosca y aprieta hasta alcanzar su sima, y al llegar & ella, ren-
dido pbr el esfuerzo realizado, descansa al pie del solitario pino
de que hemos hecho mencién para estrecharse sobre la segunda
meseta y tomar aliento con que realizar el ultimo esfuerzo, ga—
nando la meseta superior y alto del puerto.

Nosotros tomamos la canchalera desarrollando en ella dos
amplisimas SS con radios de 30 metros, y ganando con este des-
arrollo la cabeza del mogote del pino; hacemos en ella un lazo

(1) Llamamos rellano & aquella péu‘te del puerto que puede recorrer el
trazado de un modo directo sin ziszds.
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al término del cual estamos en [ranquia para recorrer la segun-
da meseta de 1.100 metros de longitud.

Esta meseta es alomada en la primera milad y encajonada en
la segunda, soleada y barrida por los vienlos la primera, y Jugar
de inmensos depdsitos de nieve la segunda, y por eso proyec-
tamos que la carretera esté cubierta en esta parte, y de este modo
hemos logrado alcanzar la segunda meseta y colocar la carretera
en andlogas circunstancias & las que tendria entrando en tinel
la primera; algunos centimetros mis de nieve en la explanaciéon
4 extraer, algunos dfas mds de interrupcién del trinsito, pero
muchios millones de pesetas de economia en la construceidn.

Logramos con este trazado salvar en tinel la wltima meseta
del puerto, que es la peligrosa, donde siempre ocurren las des-
gracias.

Logramos reducir al minimum la longitud de tinel.

Logramos un trazado directo en la ladera del Garona por el
pequefio ziszdis en que termina el trozo lercero de 25 metros de
radio; apenas merece el nombre de tal, y todo esto lo logramos
con un alargamiento de 4.399 metros. (La longitud de nuestro
trazado es de 18.818,73 metros.) '

El tunel, entrando & esta altura y cortando normalmente la
ladera, tiene 1.502 melros, es decir, 2.656 metros menos que el
proyectado por el Sr. Alvarez Redondo, casi latercera parte.

La boca de salida estd en el bosque de Ocampo, donde no hay
avalanchas por dos razones, por estar debajo del puerto y, por
tanto, ser la ladera de menos altura que en el resto, y porla
existencia de este mismo bosque que evita el desprendimiento de
las nieves. Sin embargo, en algunos barrancos se producen ava-
lanchas por la excesiva pendiente del talwegy, circunstancia que
hemos tenido en cuenta proyectando pases cubiertos.

Con lo dichio creemos que hemos discutido sulicientemente
la solucién adoptada en relacion con la del Sr. Alvarez Redondo;
s610 nos falta compararla con la del Sr. Bores, diciendo que,
tanto este proyecto (anaranjado), como el del Sr. Redondo (verde),
que salva el alto de la divisoria, no han tenido cuidado en el
desarrollo por la garganta del puerto de huir de las altas laderas
y hiondonadas donde se producen grandes avalanchas y depé‘si-
tos, respectivamente. Que los numerosos ziszds del proyecto
naranja en esas laderas tan pendientes son de malisimas condi-
ciones para el transito y muy costosos, y, en cambio, los largos
del proyecto verde se salen de la zona del bosque de Ocampo y
entran en la de las avalanchas en el preligroso circo de Ruda.

Todas las soluciones, excepto la negra, que va por el fondo
del valle, estan en condiciones andlogas al pasar la ladera dere-
cha del Garona, pues 50 & 100 metros mds de elevacién & estas
alturas tiene pequeila influencia, tanto en la cantidad de nieve,
como con relacién 4 los efectos de las avalanchas, como en li
pendiente de la ladera.

La longitud de metro trazado es 6.047 kildmelros menor que
la anaranjada y 6.778 menor que la verde.

No entramos en mds detalles porque al tratar en la descrip-
cién general de todas las cuestiones relefentes & rasantes cur-
vas, etc., nos hemos de veferir de nuevo d estos proyeclos y com-
pletar de este modo sus comparaciones.

Jurio Muurua.
(Continvard.)




